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Anota ní záznam
Diplomová práce pojednává o exportu rozložených voz  ze Škoda Auto Mladá Boleslav
do externího montážního závodu v Indii a následn  hotových voz  do Austrálie.
V první ásti je zam ena na charakteristiku trhu Austrálie a Indie, p edevším na základní
a ekonomické informace.
V dalších ástech je zam ena na bariéry mezinárodního obchodu a na pojmy investice
a investování.
V záv re né ásti jsou pro Australský trh vyhodnoceny ty i varianty dodávek voz
z Mladé Boleslavi a to v r zných stupních rozloženosti, kde jako nejvýhodn jší je varianta
dodávek rozložených voz  CKD z Mladé Boleslavi do Indie a následn  jako hotový v z
FBU s indickou specifikací z Indie do Austrálie.
V souvislosti s montáží rozložených voz  s australskou specifikací jsou v diplomové práci
znázorn ny investice související s p estavbou výrobní montážní linky v Indii.
ínos diplomové práce spo ívá v znázorn ní možnosti dodávek rozložených voz
do Austrálie s montáží v Indii.
Klí ová slova
Austrálie, Indie, investice, kalkulace, rozložený v z.
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Annotation
This thesis deals with export of disassembled vehicles produced in Škoda Auto Mladá
Boleslav for external assembly works in India and subsequently whole cars for Australia.
The first part of the thesis is focused on the character of the Australian and Indian markets,
primarily on basic and economic information.
The following parts of the thesis are focused on barriers of international trade
and on the terms investment and investing.
The conclusion of the thesis evaluates four variations of car export from Mladá Boleslav
to Australian market in various levels of disassembly, where the most optimal one is the
export of disassembled vehicles CKD form Mladá Boleslav to India and then as a whole
car FBU with Indian specification from India to Australia.
In context with assembly of disassembled vehicles with Australian specifications in this
thesis we can see the investment which associated with reconstruction of assembly line at
India.
The contribution of this thesis is in demonstrating the possibilities of export
of disassembled vehicles to Australia with assembly in India.
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Úvod
Automobilový pr mysl v posledních letech prošel velkou krizí, p i které utrp li snad
všichni výrobci na evropských a severoamerických trzích. V posledním roce však došlo
ke zlepšení situace a m síc b ezen roku 2011 se pro spole nost Škoda Auto stal nejlepším
sícem v historii zna ky Škoda s 85 000 prodanými vozy. Nových rekord  p itom Škoda
dosáhla nap . na trzích Indie, Ruska a Belgie. R stovou strategií Škoda Auto do roku 2018
je oproti dnešnímu objemu prodávaných voz  minimáln  zdvojnásobit a rozší it tržní
pozice.
Téma diplomové práce bylo zvoleno proto, že Škoda Auto se stále snaží proniknout
na nové trhy a volí r zné varianty dodávek voz , a  už se jedná o dodávky hotových nebo
rozložených voz .
Cílem diplomové práce Export voz  Škoda vyrobených v Indii do Austrálie
je charakterizovat trhy Austrálie a Indie a vyhodnotit r zné varianty dodávek voz  Škoda
z Mladé Boleslavi do Austrálie s možností montáže rozložených voz  v externích
montážních závodech v Indii. Jedná se o dodávky hotových voz  FBU s australskou
specifikací p ímo z Mladé Boleslavi nebo rozložených voz  MKD s australskou
specifikací s možností montáže v externím montážním závod  SAIPL v Indii nebo CKD
s indickou specifikací a CKD s australskou specifikací s možností montáže v externím
montážním závod  VW Pune v Indii.
První ást diplomové práce je zam ena na charakteristiky trh  Austrálie a Indie,
edevším na základní a ekonomické informace a na podmínky pro zahrani ní obchod, kde
je také znázorn n vývoj m nového kurzu australského dolaru, indické rupie a eura
za poslední rok.
V druhé ásti diplomové práce jsou stru  charakterizovány n které mezinárodní
organizace, ve kterých má Austrálie a Indie ú ast, pozornost je také v nována
hospodá skému uskupení BRICS.
16
Další ást diplomové práce je zam ena na bariéry mezinárodního obchodu, ke kterým
pat í nap íklad protekcionismus, fiskální a monetární politika aj. Dále v diplomové práci
jsou vymezeny specifika investi ního rozhodování v dlouhém asovém horizontu,
investi ní strategie, které mohou být použity k dosažení stanovených cíl . V diplomové
práci jsou také vymezeny pojmy prefeasibility study a feasibility study a rozdíl mezi nimi.
Poslední ást diplomové práce se v nuje problematice výhodnosti i nevýhodnosti dodávek
hotových voz  FBU z Mladé Boleslavi do Austrálie nebo rozložených voz  CKD
s indickou specifikací nebo MKD a CKD australskou specifikací do Austrálie s možností
montáže voz  v externích montážních závodech v Indii.
V souvislosti s montáží CKD nebo MKD voz  s australskou specifikací v externích
montážních závodech v Indii, kde je linka p izp sobena indické specifikaci jsou
v diplomové práci znázorn ny investice související s p estavbou výrobní montážní linky,
aby tato specifikace mohla být vyráb na.
Vyhodnocení jednotlivých variant dodávek je provedeno na základ  kalkulací Škoda Auto.
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1 Všeobecné informace o trhu v Austrálii a Indii
Austrálie se nachází na jižní polokouli zem  na stejnojmenném kontinentu. K Austrálii
pat í velký ostrov Tasmánie a množství menších ostr vk  v Tichém, Jižním a Indickém
oceánu. [18] Indie se rozkládá na indickém subkontinentu v jižní Asii. Indie je považována
za regionální velmoc a jednu z potencionálních supervelmocí1. [31]
1.1 Charakteristika trhu Austrálie
Oficiální název státu je Australské spole enství, které se nachází mezi Tichým a Indickým
oceánem. Austrálii tvo í 6 stát , mezi které pat í Jižní Austrálie, Nový Jižní Wales,
Queensland, Tasmánie, Victoria a Západní Austrálie.
Austrálie je nejmenší kontinent na sv , ale svou rozlohou je šestou nejv tší zemí sv ta.
Hlavou státu je královna Austrálie Elizabeth II, kterou zastupuje generální guvernér.
Hlavou vlády je p edseda vlády Julia Gillard Eileen od 24. ervna 2010 a místop edseda
vlády je Wayne Maxwell SWAN od 24. ervna 2010. [17]
1.1.1 Základní informace o Austrálii
Zdroj: Internetový zdroj www.factbook.com
Obr. 1 Vlajka Austrálie
1  Supervelmoc je termín, který ozna uje stát disponující takovou mocí, že m že
ovliv ovat velkou ást planety. [41]
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Zdroj: Internetový zdroj www.factbook.com
Obr. 2 Mapa Austrálie
Austrálie je nejmenším ze všech osídlených sv tadíl , avšak sou asn  je šestým nejv tším
státem zem koule. Rozloha Austrálie je 7 741 220 km2, z ehož 7 682 300 km² tvo í
zemská ást a 58 920 km² tvo í vodní plochy. [17]
Tém  dv  t etiny zem  zaujímá Západoaustralská plošina, což je rozsáhlá pouštní oblast.
Východn  od plošiny se rozprostírá Velká artéská pánev. [11]
Australské podnebí je tropické a subtropické. Na Jihu Austrálie je podnebí
mírné, ve vnitrozemí je pouštní klima. [11]
Hlavním m stem Austrálie je Canberra, mezi další nejv tší m sta pat í Sydney, Melbourne
nebo Brisbane.
Platná pen žní jednotka v Austrálii je australský dolar, který má ozna ení AUD. Devizový
kurz k 21. 4. 2010: 1 AUD = 1,357 EUR [37] a 1 EUR = 24,116 CZK. [38]
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Vývoj m nových kurz  AUD/EUR a CZK/EUR:
Zdroj: Internetový zdroj www.patria.cz
Obr. 3 Vývoj kurzu AUD/EUR za období 4/2010 – 4/2011
Zdroj: Internetový zdroj www.patria.cz
Obr. 4 Vývoj kurzu CZK/EUR za období 4/2010 – 4/2011
20
1.1.2 Demografie
Austrálie má 22 milion  obyvatel (r. 2010). [17]
V níže uvedené tabulce jsou uvedeny v kové struktury obyvatel a jejich procentní
zastoupení.
Tab. 1 V ková struktura obyvatelstva v Austrálii (v %)
ková struktura % z celku (r. 2010) z toho muži z toho ženy
0 – 14 let 19 % 10 % 9 %
15 – 64 let 68 % 34 % 34 %
65 let a více 13 % 6 % 7 %
Zdroj: Vlastní zpracování dle www.businessinfo.cz
Hustota zalidn ní je 2,8 obyvatel na km² [12] a podíl ekonomicky inného obyvatelstva
je 52%. [12]
Pr rná míra popula ního r stu obyvatelstva je 1,2 % a pr rná délka života
je 80,5 let (2006). [19] Míra nezam stnanost je 5,1 %, se kterou se adí na 46. místo
ve sv . [17]
Národnostní složení Austrálie
70 % - potomci britských a irských p ist hovalc ,
15 % - p ist hovalci z ostatních evropských národ ,
13 % - p ist hovalci asijského p vodu,
2 % - p vodní obyvatelé – Australané. [12]
Náboženské složení Austrálie
26,5 %  – katolíci,
24,0 %  – anglikáni,
17,5 % – jiní protestanti,
12,5 %  – bez vyznání,
5,5 % – jiné vyznání,
14,0 % – ostatní. [19]
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ední jazyk a nej ast ji používané jazyky
edním jazykem Austrálie je angli tina, která je též všeobecným dorozumívacím
jazykem. Dále jsou používány tém  všechny jazyky p ist hovalc , v etn eského. [12]
V  78,5 % australských domácností se mluví anglicky. Mimo angli tinu se používá nejvíce
ínština (2,5 %), italština (1,6 %), tina (1,3 %) a další. [17]
1.1.3 Ekonomika
Austrálie má silnou a dlouhodob  stabilní ekonomiku, která konkuruje nejsiln jším
evropským stát m a je považována za jednu z d ležitých zemí majících vliv na formování
a vývoj sv tového hospodá ství. V mnoha oborech je Austrálie závislá na dovozu.
inky globální finan ní a ekonomické krize se za aly na výkonnosti australské
ekonomiky projevovat ve druhé polovin  roku 2008. Pom rn  razantní stimula ní opat ení
uplatn ná ze strany vlády a centrální banky však jejich vliv výrazn  zmírnila a australská
ekonomika z stala i nadále pom rn  zdravou a výkonnou. [13]
Austrálie je nejvíce zam ena na služby, ve kterých pracuje 75 % obyvatelstva, dále
je ekonomika zam ena na pr mysl, ve kterém pracuje 21 % obyvatel a zem lství,
ve kterém je zam stnáno 4 % obyvatelstva. [17]
ležité ekonomické ukazatelé
HDP: 1193,0 mld. USD (2010),
st HDP: 2,7 % (2010),
míra inflace: 2,4 % (2010). [13]
Vývoz a dovoz
Austrálie je otev enou ekonomikou.
K nejd ležit jším komoditám eského vývozu do Austrálie pat ily v roce 2009 d tské
hra ky, osobní automobily a jednoduše opracované d evo. Na vývozu do Austrálie
se v roce 2009 projevila celosv tová krize a následná investi ní zdrženlivost australského
podnikového sektoru. Tato skute nost se projevila poklesem vývozu eské stavební
a telekomunika ní techniky. Vysoká zam stnanost však udržela relativn  vysokou
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koup schopnou poptávku obyvatelstva, která naopak pomohla eským vývozním
komoditám, jako jsou d tské hra ky a osobní automobily. [14]
Zdroj: Vlastní zpracování dle www.businessinfo.cz
Obr. 5 Nejd ležit jší položky eského vývozu do Austrálie pro rok 2007-2009 (v mil. USD)
Výše uvedený graf znázor uje nejd ležit jší položky eského exportu do Austrálie v roce
2007-2009, kde jsou jednotlivé položky se azeny sestupn  podle vývozu v roce 2009.
Automobilový pr mysl byl v roce 2009 na 2. míst  v oblasti eského exportu osobních
automobil  a jak je na uvedeném grafu patrné, od roku 2007 má stále stoupající charakter.
Perspektivní položkou eského exportu do Austrálie jsou dodávky komponent
pro automobilový pr mysl. Austrálie má potenciál pro uplatn ní automobil eské výroby.
Poprvé se vozy Škoda Auto p edstavily australské ve ejnosti na mezinárodním autosalonu
Australian International Motor Show v Sydney v íjnu 2007. [14]
Do Austrálie v sou asné dob  Škoda Auto dováží 2 modely voz  a to v z Octavia, která
je nejúsp šn jším modelem Škody Auto v Austrálii a v z Superb. Škoda Auto se snaží
o další postupné prosazování se na australský trh.
Škoda Auto pat í mezi d ležité eské firmy ve vzájemném obchodu s Austrálií (dalšími






























































































































































































































































































Další graf znázor uje nejd ležit jší položky eského dovozu z Austrálie, kde 1. místo
zaujímají lé iva.
Zdroj: Vlastní zpracování dle www.businessinfo.cz
Obr. 6 Nejd ležit jší položky eského dovozu z Austrálie pro rok 2007-2009 (v mil. USD)
Vývozní a dovozní režim v Austrálii je široce liberalizován, dovoz zboží není kvantitativn
omezen.
Celní kontrola je provád na administrativn  a zdánliv  formáln  avšak p i porušení
edpis , nesprávné deklaraci apod. hrozí velmi vysoké pokuty, eventueln  zabavení zboží.
Dovoz zboží do Austrálie podléhá celní kontrole a výb ru cla spolu s daní z p idané
hodnoty. Dovozní cla mají ochranný efekt pro místní zpracovatelský pr mysl a u položek,
které v Austrálii nejsou vyráb ny, je celní tarif v tšinou nulový. [15]
Ve sv tovém po adí je Austrálie v oblasti exportu na 21. míst , v oblasti importu je také
na 21. míst  ve sv tovém po adí. [17]
1.1.4 Podmínky pro zahrani ní obchod
Obchodní jednání v Austrálii je ur ováno britskými a americkými zvyklostmi. P edpokládá
se velmi dobrá znalost anglického jazyka, komunika ní schopnosti a profesionální p ístup.



























































































































































































































































zástupci zahrani ních firem jsou p ijímáni bez jakýchkoliv p edsudk  a výchozí pozici
pro jednání mají všichni v zásad  stejnou.
Hlavními rysy obchodního jednání jsou konkrétnost a p ímo arost, dává se p ednost
intenzivním a kratším jednáním. Záv ry jednání je zvykem písemn  potvrdit, p emž
dohodnuté záv ry se plní. Velmi brzy po seznámení se s protistranou p echázejí Australané
k oslovování k estním jménem, což platí i o následné obchodní korespondenci. D ru
australských partner  lze získat pom rn  lehce, nebo  vycházejí z p edpokladu,
že dlouhodobý obchodní vztah by m l být výhodný pro ob  strany. [12]
Podmínky vstupu zahrani ního kapitálu
Vstup zahrani ního kapitálu se ídí zákonem Foreign Acquisitions and Takeovers Act.
Schvalování zahrani ních investic je pod ízeno The Foreign Investment Review Board
(FIBR) se sídlem v Canbe e. V tšina investi ních zám  bývá schválena vícemén
automaticky a pouze nízké procento (1 – 2 %) zám  je odmítnuto. [16]
eské investice v teritoriu
ímé eské investice v zemi existují pouze v menším objemu, a to ve form  majetku
kolika firem založených eskými subjekty podle australského práva.
Austrálie je zemí vysoce atraktivní pro zahrani ní kapitál, a to z ady d vod , mezi které
pat í:
stabilní hospodá ské prost edí,
dlouhodob  nadpr rn  rostoucí ekonomika,
vysoká politická stabilita,
vládní politika deregulace finan ního systému,
da ová soustava na úrovni vysp lých zemí OECD,
vládní podpora expanze progresivních odv tví high-tech,
bohatá surovinová základna,
kvalifikovaná multikulturní pracovní síla,
relativn  levná elektrická energie a nízké provozní náklady,
vysoká kvalita životního stylu a nezne išt né životní prost edí. [16]
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1.2 Charakteristika trhu Indie
Oficiální název státu je Indická Republika, kterou tvo í 28 stát . Na východ  sousedí
s Bangladéší a Barmou, ze severu s ínou, Bhútánem a Nepálem. Na severozápad  probíhá
hranice s Pákistánem. Z jihozápadu, jihu a jihovýchodu omývá její b ehy Indický oceán.
[25]
Prezidentkou státu je Pratibha Patil od 25. ervence 2007, viceprezident je Mohammad
Hamid Ansari od 11. srpna 2007 a premiérem je  Manmóhan Singh od
22. kv tna 2004. [29]
1.2.1 Základní informace o Indii
Zdroj: Internetový zdroj www.factbook.com
Obr. 7 Vlajka Indie
Zdroj: Internetový zdroj www.factbook.com
Obr. 8 Mapa Indie
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Indie je sedmou nejv tší zemí sv ta s rozlohou 3 287 263 km², z ehož 2 973 193 km²
tvo í zemská ást a 314 070 km² tvo í vodní plochy.
Povrch Indie lze rozd lit na t i hlavní ásti: stará centrální krystalická Dekánská plošina,
Indoganžská nížina a velehorská oblast na severu.
V Indii se nachází n kolik druh  klimatu. Klimatické podmínky na severu se podstatn  liší
od podmínek na jihu. Na severu je vysokohorské klima, na západ  Indie suché pouštní
klima, ale na v tšin  území je podnebí tropické. Podnebí  Indie lze rozd lit
na p edmonzunové období (léto), monzunové období (období deš  a vlhka),
pomonzunové období (podzim) a období zimy. [30]
Hlavním m stem Indie je New Delhi, mezi další velká m sta pat í Mumbai, Kolkata nebo
Chennai.
Platná pen žní jednotka v Indii je indická rupie, která má ozna ení INR. Devizový kurz
ke 21. 4. 2011 byl 1 EUR = 64,566 INR. [39]
Vývoj m nového kurzu INR/EUR:
Zdroj: Internetový zdroj www.patria.cz
Obr. 9 Vývoj kurzu INR/EUR za období 4/2010 – 4/2011
V Indii se oficiáln  nepoužívá žádná cizí m na. Bez problému lze na místní m nu sm nit
americké dolary i euro.
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1.2.2 Demografie
Indie je po ín  druhou nejlidnat jší zemí sv ta se 1,2 miliardy obyvatel (odhad
pro ervenec 2011). [30]
Níže uvedená tabulka uvádí v kovou strukturu obyvatelstva.




z toho muži z toho ženy
0 – 14 let 30 % 16 % 14 %
15 – 64 let 65 % 33 % 32 %
65 let a více 5 % 2 % 3 %
Zdroj: Vlastní zpracování dle www.cia.gov
Hustota zalidn ní Indie na km2 iní 324 obyvatel. Podíl ekonomicky inného obyvatelstva
iní dle údaj  z r. 2005 47,5 %. [25]
Pr rný p ír stek obyvatelstva je cca 1,4 %. [25]  Pr rná délka v ku je 64,7 let. [32]
Míra nezam stnanosti je 10,8 % (stav k roku 2010) a tím se Indie adí 118. místo
na sv . [30]
Národnostní složení
Indie je mnohonárodnostní stát. Nejv tší je indoárijská skupina (72 % - Hindustánci,
Bengálci, Gudžaráthové, Pa džábci, Uríjci, Maráthové aj.), následuje drávidská skuupina
(25 % - Tamilové, Telugové a Kannadové, Malajámci aj.), dále Mundové a horské skupiny
v Himálajích. [25]
Náboženské složení
83,5 % – hinduisté,
11,0 % – muslimové,
2,0 % – k es ané,
2,0 % – sikhové,
0,7 % – buddhisté,
0,5 % – džinisté,
0,3 % – ostatní. [32]
28
ední jazyk a ostatní nej ast ji používané jazyky
Nejd ležit jším jazykem pro národní, politickou a obchodní komunikaci je angli tina.
Národním jazykem je prohlášena hindština, kterou ovládá p es 30 % obyvatelstva,
rozší enými jazyky jsou také bengálština a urdština.
Mimo n  indická ústava uznává dalších 15 místních jazyk  a to ásamský, dogri,
gudžarátský, kannandský, kašmírský, konkánský, malajálamský, manipurský, maráthský,
oríjský, pandžábský, sanskrt, sikhský, tamilský, telugský. [25]
1.2.3 Ekonomika
Indie  je  po  ín  druhou  nejrychleji  rostoucí  ekonomikou  sv ta.  Zam uje  se
na zem lství, pr mysl a služby. V oblasti zem lství to je p edevším p stování rýže,
pšenice, epky, bavlny, juty, aje, cukrové t tiny, ky, cibule, brambor, dále na mlé né
výrobky, chov ovcí, koz, dr beže a rybolov. V oblasti pr myslu pracuje 14 % obyvatel
a pr mysl je zam en na textil, chemikálie, zpracování potravin, ocel, t žbu ropy, dopravní
pr mysl aj. Tempo r stu pr myslové výroby je 9,7 % (2010). Ve službách je zam stnáno
34 % obyvatel.
Stejn  jako Austrálie je i Indie otev enou ekonomikou, která se zam uje na dovoz a vývoz
zboží. Export Indie je zam en na ropné produkty, drahé kameny, strojní za ízení, železo,
ocel, chemikálie, dopravní prost edky a oble ení. V oblasti exportu je Indie na 22. míst
ve sv . Oproti tomu se import zam uje p edevším na ropu (podstatn  více ropy se
dováží, než se ze zem  vyváží), hnojiva, zemní plyn. V oblasti importu je Indie
na 13. míst  ve sv . [30]
ležité ekonomické ukazatelé
HDP: 1037 mld. USD (2009/2010),
st HDP: 7,4 % (2009/2010),
míra inflace: 14,9 % (2009/2010). [26]
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1.2.4 Podmínky pro zahrani ní obchod
Indie pat í mezi zem  s nejdelší dobou, která je zapot ebí k podpisu kontraktu a proto
je nutno po ítat se zna  dlouhým jednáním p ed jeho uzav ením. Jakýkoliv ústní p íslib
ješt  neznamená definitivní ukon ení jednání. V žádném p ípad  není možné po ítat s tím,
že se n jaký obchod dojedná hned p i prvním jednání. Dohodnutý kontrakt je nutno
zásadn  uzav ít písemn . Indové jsou ve svém jednání zna  spontánní a cht jí se
oby ejn  sejít co nejd íve, p ípadn  okamžit . Dávají p ednost osobnímu kontaktu,
tzn. je nutno plánovat prost edky na pravidelné cesty do Indie. Jako nejsch dn jší se jeví
mít místního konzultanta.  B hem jednání je nutno brát v úvahu, že ne každé kladné
vyjád ení indického partnera bude skute  v budoucnu spln no, nebo  není v mentalit
Ind  odpovídat na n co „ne". V Indii hrají nesmírnou úlohu osobní známosti a speciáln
známosti v obchodní a politické sfé e. Proto je vždy lepší dostavit se na první sch zku na
doporu ení n koho. Jednání je obvykle velmi srde né, indi tí obchodníci um jí skv le
hovo it a velmi ocení, když jejich eský partner projeví zájem o jejich zemi a ukáže,
že o ní také n co ví.  Oslovování je v tšinou formální, i když se již spontánn  za íná
objevovat anglo-americký zp sob oslovování k estním jménem u déletrvajících kontakt .
Indi tí obchodníci jsou sebev domí, vysoce asertivní a zd raz ují p edevším úsp chy,
kterých zem  dosáhla.
Ochrana domácího trhu
Celní tarify
Indické celní tarify z stávají stále dosti vysoké ve srovnání s mezinárodními standardy,
ale vykazují klesající trend.
Kvantitativní restrikce
tšina kvantitativních restrikcí na zboží v oblasti zájmu EU, byla postupn  odstran na.
Antidumping
Indie postupn  liberalizuje p ístup na trh, což se projevuje i v menším po tu iniciovaných
antidumpingových ízení.
Celkov  lze konstatovat, že Indie stále ješt  praktikuje silnou ochraná skou politiku svého
trhu. Tento postoj p sobí nap tí ve vztahu k WTO (sv tová obchodní organizace) a vytvá í
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problémy i sm rem k zemím OECD (organizace pro hospodá skou spolupráci a rozvoj).
Tímto Indie prakticky omezuje vývoz eského spot ebního zboží do Indie. [27]
eské investice a obchodní zastoupení v Indii:
Hlavní eskou investicí v Indii je montážní závod Škoda Auto India private limited
v Aurangabadu. Mezi další d ležité investice pat í nap . ŠKODA POWER Pvt. Ltd.,
Škoda Electric (zatím jen nákup), Tatra Vectra Motors Ltd. [28]
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2 Mezinárodní organizace
Mezinárodní organizace se d lí nejen na finan ní a ekonomické.
Níže jsou uvedeny ty mezinárodní finan ní a ekonomické organizace, ve kterých mají
Austrálie a Indie ú ast.
2.1 Mezinárodní finan ní organizace
Mezi  finan ní  organizace  pat í  CEB  (Rozvojová  banka  Rady  Evropy),  EBRD  (Evropská
banka pro obnovu a rozvoj), EIB (Evropská investi ní banka), IMF (Mezinárodní m nový
fond), MBHS (Mezinárodní banka hospodá ské spolupráce), MIB (Mezinárodní investi ní
banka), NIB (Nordická investi ní banka), WBG (Skupina Sv tové banky) a další.
2.1.1 EBRD - Evropská banka pro obnovu a rozvoj
Evropská banka pro obnovu a rozvoj (dále jen EBRD), která je ur ena na pomoc
transformujícím se zemím st ední a východní Evropy a zemím bývalého východního bloku
i jejich p echodu na tržní ekonomiku - své finan ní operace realizuje v tém  30 zemích.
EBRD byla založena v roce 1990 a sídlí v Londýn .
V sou asné dob  je lenem EBRD 61 zemí a dv  mezivládní organizace (Evropské
spole enství a Evropská investi ní banka). [24]
ast v EBRD má Austrálie.
2.1.2 IMF – Mezinárodní m nový fond
Mezinárodní m nový fond (dále jen IMF) byl vytvo en v roce 1944.
V sou asné dob  je lenem IMF 184 zemí a mezi jeho hlavní cíle pat í:
podporovat mezinárodní m novou spolupráci,
usnad ovat rozši ování a vyvážený r st mezinárodního obchodu,
podporovat devizovou stabilitu,
napomáhat vytvá ení mnohostranných platebních systém ,
init své zdroje do asn  dostupné len m majícím potíže s platební bilancí,
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zkrátit trvání a zmírnit stupe  nerovnováhy v mezinárodních platebních bilancích
len .
Od doby založení IMF se jeho cíle nezm nily, ale došlo k vývoji jeho inností,
aby spl oval stále se m nící pot eby svých lenských zemí a pot eby vyvíjející se sv tové
ekonomiky.
IMF je v sou asné dob  aktivní v t chto oblastech:
dohled provád ný IMF - jedná se o monitoring ekonomického a finan ního vývoje
a politik v lenských zemích na globální úrovni; IMF dále poskytuje poradenství v
oblasti m nové politiky;
finan ní asistence - p ování lenským zemím s problémy platební bilance,
nejedná se o do asné financování ale o podporu opat ení a reforem zam ených
na nápravu t chto problém ;
technická asistence - tato asistence je poskytována vládám a centrálním bankám
lenských zemí IMF – jedná se o r zná expertní školení. [35]
ast v IMF má Indie i Austrálie.
2.1.3 WBG – Skupina Sv tové banky
Skupinu Sv tové banky – WBG – (World Bank Group) tvo í p t organizací:
Mezinárodní banka pro obnovu a rozvoj (IBRD) - poskytuje úv ry, garance
a poradenský servis klientským zemím, kterými mohou být zem  s transformující
se ekonomikou a n které rozvojové zem . Hlavním cílem IBRD je odstran ní
chudoby v t chto zemích. IBRD byla založena  na konferenci konané v Bretton
Woods (New Hampshire, USA) v ervenci 1944, na které byl také založen
Mezinárodní m nový fond;
Mezinárodní rozvojová asociace (IDA) - mezinárodní finan ní organizace pat ící
do skupiny Sv tové banky byla založena v roce 1960 a jejím hlavním posláním
je odstra ování chudoby v nejchudších rozvojových zemích prost ednictvím
bezúro ných p ek a grant  na programy podporující udržitelný rozvoj
a zlepšování životních podmínek obyvatel. erpat prost edky z jejích zdroj  m že
v sou asné dob  79 zemí;
33
Mezinárodní finan ní korporace (IFC) - financuje projekty uskute ované
soukromými subjekty v rozvojových zemích a transformujících se ekonomikách
formou dlouhodobých úv  a minoritních kapitálových vklad . IFC byla založena
v roce 1956;
Mnohostranná agentura pro investi ní záruky (MIGA) byla založena za ú elem
podpory p ímých zahrani ních investic v rozvojových zemích. Poskytuje záruky
soukromým investor m na politické riziko zem  (nap . znárodn ní, ob anské
války). MIGA byla založena v roce 1988;
Mezinárodní centrum pro ešení investi ních spor  (ICSID) se snaží odstra ovat
hlavní p ekážky bránící volnému pohybu soukromých investic. ICSID bylo
založeno v roce 1966.
Sídlem WBG  je Washington D. C.
V sou asné dob  je lenem WBG 186 zemí. Hlavním cílem innosti WBG je odstra ování
chudoby prost ednictvím podpory rozvoje ekonomik rozvojových zemí a transformujících
se ekonomik. Hlavními nástroji k dosažení tohoto cíle je dlouhodobé financování (p ky
a kapitálové vklady), garance a poskytování poradenského servisu. [40]
ast v WBG má Indie i Austrálie.
2.2 Mezinárodní ekonomické organizace
Mezi ekonomické mezinárodní organizace pat í OECD (Organizace pro hospodá skou
spolupráci a rozvoj), OSN (Organizace spojených národ ) a WTO (Sv tová obchodní
organizace) a další.
2.2.1 OECD – Organizace pro hospodá skou spolupráci a rozvoj
OECD je Organizace pro hospodá skou spolupráci a rozvoj (dále jen OECD).
Dne 14. prosince 1960 byla v Pa íži podepsána Smlouva o založení OECD, která vstoupila
v platnost 30. zá í 1961. V sou asné dob  má OECD celkem 32 len .
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Mezi hlavní cíle OECD pat í:
podpora udržitelného ekonomického r stu,
zvyšování zam stnanosti,
zvyšování životní úrovn ,
udržení finan ní stability,
zdravý hospodá ský r st lenských i ne lenských zemí,
rozvoj sv tového obchodu.
OECD poskytuje vládám vysp lých demokratických zemí možnost studovat a formulovat
nejvhodn jší politiky k dosažení stanovených cíl .
V ele OECD stojí Rada, v níž má každá lenská zem  jednoho p edstavitele. Rada se
setkává dvakrát m sí  na úrovni stálých zástupc , p emž jí p edsedá generální
tajemník, a jednou ro  na úrovni ministr lenských zemí pod p edsednictvím ministra
zvoleného pro daný rok. [36]
ast v OECD má Austrálie.
2.2.2 WTO – Sv tová obchodní organizace
Sv tová obchodní organizace (dále jen WTO) byla sjednána a podepsána ú astnickými
státy dne 15. dubna 1994 v Marrakeši na základ  negocia ních jednání, která prob hla
v letech 1986 - 1994 v rámci tzv. Uruguayského kola týkajícího se jak liberalizace
obchodu se zbožím, tak i vytvo ení základního rámce pro liberalizaci služeb, investi ních
opat ení a opat ení týkajících se duševních práv.
WTO je sv tová organizace, která upravuje obchodní pravidla mezi jednotlivými
lenskými státy a jejímž hlavním cílem je zvýšení výroby a obchodu se zbožím a službami
v návaznosti na optimální využití sv tových zdroj  v souladu s cílem trvalého rozvoje
a zachování životního prost edí. WTO sdružuje v sou asné dob  145 lenských stát .
Nejvyšším orgánem WTO je Konference ministr lenských zemí, která je nejvyšším
orgánem WTO. Mezi její hlavní dokumenty pat í mnohostranné dohody v gesci MF
a G C, rozhodnutí ministr , deklarace a ujednání k mnohostranným dohodám v gesci MF,
listiny specifických závazk R. [42]
ast v IMF má Indie i Austrálie.
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Mnohostranné dohody v gesci MF a G C jsou nedílnou sou ástí Dohody o z ízení
WTO Ministerstva financí a Generálního editelství cel mezi které spadá:
Všeobecná dohoda o obchodu službami v oblasti finan ních služeb,
Dohoda o subvencích a vyrovnávacích opat eních,
Marrákešský protokol UK GATT 1994,
Dohoda o pravidlech o p vodu zboží,
Dohoda o provád ní lánku VII. GATT 1994,
Dohoda o obchodních aspektech práv duševního vlastnictví.
Rozhodnutí ministr , deklarace a ujednání k mnohostranným dohodám v gesci MF
V rámci Dohody o z ízení WTO byla sou asn  p ijata následná rozhodnutí ministr ,
deklarace a ujednání vztahující se k výše uvedeným mnohostranným dohodám. P íslušná
rozhodnutí se týkají dle usnesení vlády, MF a G C v t chto oblastech:
rozhodnutí o finan ních službách,
ujednání o závazcích ve finan ních službách,
rozhodnutí vztahující se k Dohod  o provád ní lánku VII GATT 1994
a. rozhodnutí týkající se p ípad , kde celní správa má d vody k pochybnostem
o pravdivosti nebo p esnosti deklarované hodnoty - gesce G C - odbor
1. podpory ízení,
b. rozhodnutí o textech vztahujících se k minimálním hodnotám k dovoz m
provád ným výhradními agenty, distributory a koncesioná i - týká se jen
rozvojových a nejmén  rozvinutých zemí. [42]
2.3 BRICS
V ekonomii zkratka BRICS je ozna ení spole enského hospodá ského uskupení zemí
Brazílie, Rusko, Indie, ína a Jižní Afrika. Jižní Afrika byla formáln  uvedena v lenství
v roce 2011. [21]
Uskupení BRICS však není „partou“ ekonomicky a politicky si navzájem podobných zemí,
tím jediným, co je alespo  trochu spojuje, je odhadovaný ekonomický r st, jinak se ale
jedná o zem  s odlišnou charakteristikou.
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Zdroj: Internetový zdroj cs.wikipedia.org/wiki/BRICS
Obr. 10 Vyzna ené zem  BRICS
Pozice lídra tohoto uskupení byla p knuta ín , která by se m la do roku 2050 stát
nejv tší ekonomikou sv ta. [20] Hospodá ský r st této zem  je však stále životn  závislý
na poptávce po ínském zboží v zahrani í a na snadno dostupném nerostném bohatství.
[43]
Indie je již nyní díky svému anglicky mluvícímu a stále více vzd lanému obyvatelstvu
sv tovou jedni kou v oblasti servisních služeb, Indii se dokonce n kdy p ezdívá „ú tárna
sv ta“. Indie je v rámci BRIC nejmén  vysp lou ekonomikou s nejnižším pr rným
kem obyvatelstva. V dlouhodobém horizontu je u Indie o ekáván hospodá ský r st
vyšší, než je ten, který nyní pozorujeme v ín , do roku 2032 by se pak tato zem  m la
stát t etí nejv tší ekonomikou sv ta. [43]
Rusko se od zbylých zemí uskupení liší nejvíce. Vysoký pr rný v k obyvatel, nep íliš
stabilní politická situace, životní závislost na exportu nerostného bohatství, to vše jsou
rizika, se kterými musí investor po ítat. [43]
Brazílie je rychle rozvíjející se ekonomikou, zemí s hojností nerostného bohatství, mladou
populací a stabilní politickou situací. Brazílie profituje ze zvyšující se poptávky
po nerostných surovinách ze strany íny, existuje zde však i rostoucí domácí  poptávka,
která snižuje závislost na exportu. Brazílie je zemí, která stále skýtá potenciál k výraznému
a stabilnímu ekonomickému r stu. [43]
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Tab. 3 Ekonomické ukazatele zemí BRIC
Ukazatel
(údaje za rok 2010)
Zem  BRIC
Brazílie Rusko Indie ína
Míra r stu HDP 7,5% 3,8% 8,3% 10,3%
Míra nezam stnanosti 7,0% 7,6% 10,8% 4,3%
Míra inflace 4,9% 6,7% 11,7% 5,0%
Pr rný v k obyvatel 29,3 let 38,7 let 26,4 let 35,5 let
Zdroj: Internetový zdroj www.trhy-mesec.cz
Zdroj: Internetový zdroj en.wikipedia.org
Obr. 11 Nominální HDP na obyvatele pro 10 nejv tších ekonomik sv ta od roku 2010 do roku 2050
(v mil. USD)
Výše uvedený graf znázor uje nominální HDP pro 10 nejv tších ekonomik sv ta. Na
prvním míst  se v roce 2050 nachází ína, Indie zaujímá místo t etí, Brazílie místo tvrté
a Rusko je na míst  šestém. [20]
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38 514 33 904 29 823 26 097 22 817 20 087 17 978 16 194
3. Indie 37 668 25 278 16 510 10 514 6 683 4 316 2 848 1 900
4. Brazílie 11 366 8 740 6 631 4 963 3 720 2 831 2 194 1 720
5. Mexiko 9 340 7 204 5 471 4 102 3 068 2 303 1 742 1 327
6. Rusko 8 580 7 420 6 320 5 265 4 265 3 341 2 554 1 900
Zdroj: Internetový zdroj en.wikipedia.org
Ve výše uvedené tabulce je znázorn n o ekávaný hrubý domácí produkt pro rok
2015 - 2050, kde šed  jsou vyzna ené zem  BRIC.
V roce 2050 se o ekává, že ína bude mít HDP p es 70 000 milion  dolar , což
je cca 2 x vyšší než u Indie, 6,5 x vyšší než u Brazílie a 8 x vyšší než u Ruska, tedy HDP
pro rok 2050 je u íny vyšší než sou et HDP pro rok 2050 u Brazílie, Ruska a Indie. BRIC
ale nemusí nutn  záviset na ín , aby existoval, protože v roce 2050 se o ekává, že sou et
HDP Brazílie, Ruska a Indie bude init p es 57 600 milion  dolar . [20]
BRICS edpokládá, že ína a Indie se stanou sv tov  dominantními dodavateli
pr myslového zboží a služeb. Je d ležité si uv domit, že zem  BRICS mají potenciál
k vytvo ení silné hospodá ské unie.
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3 Bariéry v mezinárodním obchod
vodem existencí bariér v mezinárodním obchod  je ochrana domácího trhu p ed
zahrani ními firmami, které mohou konkurovat domácím firmám nap . stanovením nižší
ceny stejného zboží, než toho, které je vyráb no na domácím trhu. Proto se každá zem
snaží chránit domácí výrobce a to prost ednictvím r zných bariér obchodu.
3.1 Liberalismus versus protekcionismus
Liberalizmus je filozofie volného obchodu. Jde o aktivní p ístup státu, který vytvá í prostor
pro vývozce zejména odstra ováním obchodních bariér. V praxi to znamená co nejvíce
zjednodušit p ístup na zahrani ní trhy [1] a zárove  se integrovat do r zných uskupení
podporujících hospodá skou spolupráci. Na druhou stranu je v p ípad  aktivního pojetí
úlohy zahrani ního obchodu zase domácí trh otev en zahrani nímu zboží. Z ekonomického
hlediska je liberální p ístup pro domácí trh p íznivý. [3]
Proti tomu protekcionismus spo ívá zejména ve snaze ochránit domácí trh p ed
nep íznivými aspekty, které m že otev ení ekonomiky p inášet.
Ve svém p vodním významu ozna uje termín protekcionismus používání takových
nástroj  státní intervence, jejichž ú elem je tzv. ochrana domácího trhu (z anglického
protect, odtud n kdy používaný eský ekvivalent ochraná ství). K t mto nástroj m lze
za adit veškerá importní cla, množstevní omezení a dnes stále rostoucí skupinu
tzv. technických p ekážek, podmi ujících uskute ní sm ny spln ním ur itých podmínek
vztahujících se k výrobku, pop ípad  i k výrobci. V neposlední ad  sem pat í
i obchodn  - diplomatické aktivity státu, tzv. dobrovolná omezení exportu.
Je ovšem d ležité zahrnout do tohoto seznamu nejen opat ení namí ená proti uskute ní
sm ny (cla, kvóty aj., což je používáno tém  výhradn  p i importu), ale také ta, která jsou
namí ena ve prosp ch uskute ní ur ité sm ny (používáno naopak tém  výhradn
i exportu). I tyto zásahy totiž, jak sami zastánci tohoto p ístupu prohlašují, jsou zp sobilé
"chránit" a mnohdy doslova zachránit vybrané domácí subjekty p ed zahrani ní
konkurencí, a proto do agendy protekcionismu logicky spadat musí. [34]
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3.2 Smluvní prost edky
Smluvní prost edky jsou uplat ovány v bilaterálních (dvoustranných) a multilaterálních
(mnohostranných) ekonomických vztazích. Jde o souhrn smluv, dohod a ujednání
uzav ených mezi jednotlivými státy. Smluvní prost edky mohou zahrnovat otázky
obecných vztah  (obchodní smlouvy) nebo vztah  konkrétních (obchodní dohody
nap . dohody o mezinárodní p eprav  apod.). [1]
3.3 Autonomní prost edky
Autonomní prost edky vycházejí p edevším ze zájm  vlastní ekonomiky p i respektování
uzav ených smluv a dohod s jinými zem mi. M žeme je d lit na pasivní, jejichž cílem
je omezit i dokonce zamezit p ístup zahrani ních výrobk  na trh. Ú elem pasivních
prost edk  je chránit vnit ní trh p ed zahrani ní konkurencí. Naopak aktivní prost edky









systém vývozních subvencí. [1]
V souvislosti s autonomními prost edky bych se zam ila p edevším na cla a kvantitativní
restrikce.
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Clo a celní ízení
Clo je tradi ní nástroj vlády k podpo ení ekonomiky. Vláda zat žuje clem dovoz zboží, tím
plní státní rozpo et a cenov  zvýhod uje domácí výrobce.
Clo je mimo jiné vnímáno také jako nástroj obchodní politiky, který p i své aplikaci
umož uje mimo jiné i snadnou kontrolu.
Tab. 5 len ní cel
Cla









 ochranná  skleníková
 fiskální  diferen ní
 prohibitivní  preferen ní
 odvetná  antidumpingová
 negocia ní
Zdroj: Vlastní zpracování dle DVO ÁK, P., Základy mezinárodní obchodní politiky a BENEŠ, V.
a kol., Zahrani ní obchod – p íru ka pro obchodní praxi
Celní ízení je rozhodnutí o propušt ní zboží do navrženého celního režimu a uplatn ní
íslušného celního sazebníku. Zahajuje se na základ  celního prohlášení. Osoba, která
celní prohlášení podává, se nazývá celním deklarantem. Pr h celního ízení je založen
na porovnání totožnosti údaj  v dokumentech se skute ným stavem zboží. Celní orgány
mohou provést i namátkovou nebo fyzickou kontrolu zboží.
i dovozu zboží jsou vym ovány a vybírány:
dovozní cla,
dovozní poplatky zavedené v rámci spole né zem lské politiky,
da  z p idané hodnoty,
spot ební da ,
další nep ímé dan .
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i vývozu zboží jsou vym ovány a vybírány:
vývozní clo,
vývozní poplatky zavedené v rámci spole né zem lské politiky. [2]
Kvantitativní restrikce
Kvantitativní restrikce ve srovnání se cly zat žují dovoz. Jsou to množstevní restrikce,
které zakazují dovoz zboží do zem  nad ur itý stanovený objem.  Prost ednictvím nich
že stát omezit dovoz i vývoz, ale také m že zvýhodnit nebo znevýhodnit n které zem .
[1]
3.4 Vliv fiskální politiky na mezinárodní obchod
Do ekonomiky státu vstupuje fiskální politika v podob  agregátní poptávky. Ta se skládá
ze soukromé spot eby, investic, vládních výdaj  a istého exportu (import – export).
st agregátní poptávky je zp soben zvýšením vládních výdaj  a transfer , ale také
snížením daní. V p ípad , že vláda sníží dan , znamená to, že mají obyvatelé k dispozici
více finan ních prost edk , které mohou investovat do nákupu zboží a služeb. V tší
poptávka po komoditách iniciuje výrobce ke zvyšování výroby a rozši ování svých kapacit,
což také znamená r st po tu zam stnanc . Výsledkem takového zvýšení agregátní
poptávky tak m že být v kone ném d sledku snížení nezam stnanosti a zvýšení
hospodá ského r stu. Je nutné ale p ipomenout, že p i zvýšené poptávce m že také vzr st
cenová hladina komodit, ili inflace. Naopak poklesu agregátní poptávky m že vláda
docílit snížením vládních výdaj , zvýšením daní nebo snížením transfer  obyvatelstvu.
Fiskální politika se rozlišuje na expanzivní a restriktivní. Fiskální expanze je uplat ována
s cílem zvýšit úrove  rovnovážného d chodu naopak cílem fiskální restrikce je brzdit
ekonomický r st vyvolaný nadm rnou agregátní poptávkou. [8]
3.5 Vliv m nové politiky na mezinárodní obchod
Zahrani ní obchod ovliv uje p edevším m na a to v ad  oblastí. Rostoucí propojenost
sv tové ekonomiky a pokra ující globalizace mají za následek také to, že m nové
43
podmínky v cizin  jsou p enášeny do ekonomik dalších zemí se všemi asto i negativními
sledky, které z toho plynou. [1]
Nástrojem m nové politiky je úroková sazba. Pomocí úrokové sazby lze ovliv ovat
agregátní poptávku. Podle sm ru zm ny úrokové míry (snížením nebo zvýšením)
se m nová politika rozlišuje na expanzivní a restriktivní.[6] Expanzivní m nová politika
spo ívá ve snížení úrokové míry. Nižší úroková míra zlevní úv ry, které jsou pak pro
podniky a domácnosti dostupn jší. Obyvatelé mají k dispozici více finan ních prost edk ,
které mohou utrácet, to znamená, že se rychlost ob hu pen z zvyšuje. Cílem restriktivní
nové politiky je snížení nominální zásoby.[8]
3.6 Celní unie
Celní unie je podstatným prvkem spole ného trhu. Byla dobudována v roce 1968
a zahrnuje tato nejd ležit jší opat ení: zrušení všech celních poplatk  a obchodních
omezení mezi lenskými státy, zavedení jednotného celního sazebníku pro celé Evropské
spole enství na zboží dovážené z t etích zemí, spole nou obchodní politiku jako vn jší
dimenzi celní unie (na mezinárodní úrovni vystupuje Spole enství jednotn ).
Od roku 1993 existuje jednotný trh a s jeho nástupem skon ily veškeré rutinní prohlídky a
celní formality na hranicích mezi lenskými státy. Celním správám jednotlivých lenských
stát  tím skon ily povinnosti spojené s výb rem spot ebních daní a shromaž ováním
statistických údaj . [22]
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4 Investice a investování
Každý stát i ekonomická jednotka musí volit mezi výrobou spot ebních i investi ních
statk . Podniky v tržní ekonomice sledují celou soustavu cíl , mezi nimiž dominantní
postavení mají cíle finan ní. V tšina ekonom  dnes nepovažuje za hlavní finan ní cíl
maximalizaci ú etního zisku, ale maximalizaci tržní hodnoty. Je t eba vybírat projekty,
které p ispívají k r stu tržní hodnoty firmy a ty, které zajiš ují likviditu. [9]
4.1 Pojetí investic
Investice se v ekonomické teorii v tšinou charakterizují jako ekonomická innost, p i níž
se subjekt (stát, podnik i jednotlivec) vzdává své sou asné spot eby s cílem zvýšení
produkce statk  v budoucnosti. Odloženou spot ebu nazýváme úsporami z hrubého
domácího produktu, který má v cn  podobu investi ních statk .
Investice na jedné stran  vycházejí z hrubého domácího produktu, spot eby a dalších
výdaj , na druhé stran  mají vliv na budoucí vývoj veli in.
Investice mají dva ú inky:
chodový ú inek, který vyvolává adu dalších agregátních výdaj  a tím r st
nominálního hrubého domácího produktu. Má okamžitý vliv na poptávku
po investi ních a spot ebních statcích,
kapacitní ú inek, který spo ívá v obnov i zvyšování instalovaných kapacit,
dosažených pomocí investování. Projeví se až po dokon ení investice.
Rozlišování investic z makroekonomického hlediska:
a) hrubé investice,
b) isté investice.
Hrubé investice p edstavují p ír stek investi ních statk  za dané období a je do nich
zahrnuto:
po ízení a úbytky hmotných fixních aktiv (nap . budov, stroj ),
po ízení a úbytky nehmotných fixních aktiv (nap . licencí),
zm na stavu zásob.
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isté investice jsou hrubé investice, které jsou snížené o znehodnocení kapitálu.
V teoretických publikacích se m žeme setkat i s obnovovací investicí, která p edstavuje
ást hrubých investic p ipadající na obnovu opot ebených investi ních statk . [9]
4.2 Specifika investi ního rozhodování
Investi ní innost a její financování podnikem je charakteristická n kolika významnými
specifiky:
rozhodujeme se v dlouhém asovém horizontu, který zahrnuje p ípravu, dobu
výstavby a dobu životnosti;
dlouhodobý asový horizont nese s sebou v tší možnost rizika odchylek
od p vodního zám ru a tím i odchylek od o ekávaných výdaj ;
jde asto o kapitálov  náro né operace, které vyžadují velké jednorázové vklady;
investi ní innost je velmi náro ná na asovou a v cnou koordinaci r zných
astník  investi ního procesu (investor, inženýrské organizace, projektant,
generální dodavatel a subdodavatelé, stavební dozor), kte í mají své ekonomické
zájmy a cíle;
investování t sn  souvisí s aplikací nových technologií, nových výrobk
a prost ednictvím investic se uskute uje velká ást technických a technologických
inovací;
které investice mají závažné d sledky na infrastrukturu, ekologii a vynucují si
další investice. [9]
4.3 Kapitálové plánování
Kapitálovým plánováním se rozumí proces investi ního rozhodování a s ním spojeného
dlouhodobého financování investice. Je to mnohostranná innost podniku, která zahrnuje
tyto etapy:
stanovení dlouhodobých cíl  a investi ní strategie firmy,
vyhledávání nových, z hlediska o ekávané efektivnosti nad jných projekt  a jejich
edinvesti ní p íprava,
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vypracování kapitálových rozpo  a prognózování stávajících i budoucích
pen žních tok  v souvislosti s projekty,
zhodnocení ú innosti projekt  z r zných hledisek, zejména pak zhodnocení jejich
souhrnné finan ní efektivnosti,
výb r optimální varianty financování projekt ,
kontrola výdaj  na projekty a následné zhodnocení (audit) realizovaných projekt .
[9]
které etapy kapitálového plánování se navzájem p ekrývají a musí mezi nimi existovat
zp tná vazba. Kone ný audit p esahuje rámec kapitálového plánování, protože se vztahuje
k již realizovaným projekt m.
i kapitálovém plánování se sestavuje rozpo et, který je bu  dlouhodobý, nebo
krátkodobý.
Dlouhodobý kapitálový rozpo et zachycuje hrubou p edstavu podniku o jednotlivých
investicích. Jeho sou ástí je i úvaha o zdrojích financování dlouhodobého majetku a jeho
struktu e. Krátkodobý kapitálový rozpo et má detailn jší charakter. Jeho sou ástí
je podrobná charakteristika jednotlivých projekt , plánování výdaj , ocen ní efektivnosti
projekt  a zdroj  jejich financování. [9]
4.4 Podnikové cíle a investice
Každý podnik má n kolik cíl , kterých chce dosáhnout. V sou asné dob  p evládá
pluralitní pojetí cíl , p i n mž podnik sleduje nikoli jen jeden cíl, ale celou adu cíl .
Mezi hlavní cíle podnikatelské innosti jsou obvykle uvád ny:
efektivnost a finan ní stabilita podniku, vyjád ené tržní hodnotou firmy, výnosností
investic a likviditou,
podíl podniku na trhu, jeho zachování, r st a uspokojování poptávky,
inovace výrobního programu, za ízení a technologií,
sociální cíle (rozvoj pracovník , jejich kvalifikace a stimulace),
respektování požadavk  na ochranu životního prost edí.
Vedle základního strategického finan ního cíle v podob  maximalizace zisku musí podnik
zajiš ovat i další díl í finan ní cíle, mezi které pat í také platební schopnost podniku
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(likvidita). Platební schopnost podniku vyjad uje jeho schopnost krýt pen žními produkty
své závazky v dané výši a požadovaném ase. [9]
4.5 Investi ní strategie
Investi ní strategie p edstavuje r zné postupy, jak dosáhnout požadovaných investi ních
cíl . asto se do ní zahrnují i investi ní cíle samotné. Vychází z o ekávaných výnos ,
rizika a o ekávaných d sledk  investic na likviditu.
Rozeznáváme r zné typy investi ních strategií:
strategie maximalizace ro ních výnos ,
strategie r stu ceny investice,
strategie r stu ceny investice spojená s maximálními ro ními výnosy,
agresivní strategie investic,
konzervativní strategie,
strategie maximální likvidity. [9]
Strategie maximalizace ro ních výnos
Investor dává p ednost co nejvyšším ro ním výnos m a nehledí na r st ceny
investice. Tuto strategii je vhodné uplat ovat p i nižším stupni inflace, p i níž
se ro ní výnosy p íliš neznehodnocují.
Strategie r stu ceny investice
Investor dává p ednost investi ním projekt m, u nichž p edpokládá co nejvyšší r st
hodnoty investi ního vkladu. Tato strategie je vhodná p i vyšším stupni inflace,
kdy budoucí hodnota majetku v d sledku vyšší inflace roste.
Strategie r stu ceny investice spojená s maximálními ro ními výnosy
Investor vybírá ty projekty, které p inášejí jak r st ceny investice, tak i r st ro ních
výnos .
Agresivní strategie investic
Investor preferuje projekty s vysokým stupn m rizika (nap . strategie do zahrani í




Investor má averzi k riziku a vybírá projekty bezrizikové nebo s nízkým stupn m
rizika. Tyto projekty však p ináší nižší výnosnost. P íkladem je nap . investice
do státních cenných papír , do zab hnuté výroby apod.
Strategie maximální likvidity
Investor dává p ednost projekt m, které jsou schopny se rychle transformovat
na peníze a které jsou co nejlikvidn jší. [9]
S investi ní strategií t sn  souvisí strategie dlouhodobého financování, která se v nuje
úvahám o zvýšení stávajícího kapitálu a úvahám o nejvhodn jší struktu e financování
investic.  Výb r strategie dlouhodobého financování je siln  ovlivn na náklady kapitálu,
situací na kapitálovém trhu a p ístupem vlastník  i manažer  k finan nímu riziku.
Mezi strategie dlouhodobého financování pat í strategie konzervativní, agresivní
a umírn ná.
Konzervativní strategie dlouhodobého financování
Dlouhodobé zdroje se podílejí i na financování krátkodobého majetku do asného
charakteru. Podnik preferuje nízké zapojení dlouhodobého cizího kapitálu. Tato
strategie snižuje riziko, ale také výnosnost.
Agresivní strategie dlouhodobého financování
Na financování trvalého majetku se podílí krátkodobé zdroje. Je preferováno
vysoké zapojení cizího dlouhodobého kapitálu, a tím i vysoké finan ní riziko, které
umož uje vysokou výnosnost.
Umírn ná strategie dlouhodobého financování
Snaha podniku je, aby pot eba dlouhodobého majetku byla kryta dlouhodobými
zdroji a zapojení cizího dlouhodobého kapitálu bylo optimální a tím i optimální
finan ní riziko. [9]
4.6 Investi ní projekty
Podnikatelské investi ní projekty p edstavují soubor technických a ekonomických studií,
které mají sloužit k p íprav , realizaci, financování a efektivnímu provozování navrhované
investice. Jsou r zn  rozsáhle podle povahy investice.
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V po áte ních fázích sestavování investi ního projektu je t eba p edevším reáln  sestavit
konkrétní cíle podniku. Z nich pak vychází veškeré ízení projektu po dobu výstavby
i užívání. Jde p edevším o cíle technického charakteru, cíle ekonomické a cíle asové.
Investi ní projekty m žeme r zn lenit a klasifikovat nej ast ji se investi ní projekty
lení podle následujících hledisek:
podle výše kapitálových výdaj ,
podle charakteru p ínosu pro podnik,
podle stupn  závislosti,
vzájemn  se vylu ující projekty,
vzájemn  se nevylu ující projekty,
podle charakteru statistické závislosti (nezávislosti) jejich o ekávaných výnos ,
podle vztahu k objemu p vodního majetku,
obnovovací projekty,
rozvojové projekty,
podle typu pen žních tok  z investic. [9]
4.7 edinvesti ní p íprava
Investi ní projekty se p ipravují a realizují ve ty ech po sob  následujících fázích




edinvesti ní p íprava investic je základem úsp šné realizace projekt  a jejich fungování.
Je náro ná na kvalifikaci pracovník  a na jejich vzájemné komunikaci.
Cíle p edinvesti ní p ípravy:
podrobn  identifikovat projekt a jeho r zné varianty,
postupn  vylu ovat mén  vhodné projekty a vybrat nejvhodn jší variantu,
zd vodnit pot ebnost projektu z r zných hledisek,
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rozhodnout o lokalizaci projektu,
navrhnout technické ešení,
posoudit ekonomickou stránku projektu.
edinvesti ní p íprava by m la zahrnovat t i ásti:
vyjasn ní investi ních p íležitostí,
edb žnou technicko-ekonomickou studii,
provád cí technicko-ekonomickou studii. [9]
Vyjasn ní investi ních p íležitostí se opírá o permanentní analýzu poptávky po ur itých
produktech, analýzu nových výrobk  a nových technologických postup . Tato etapa nesmí
být p íliš detailní a nákladná. Má ur it základní a podstatné charakteristiky jednotlivých
investi ních p íležitostí a umožnit jejich výb r. Druhou ástí p edinvesti ní p ípravy
je vypracování technicko-ekonomické studie tzv. „prefeasibility study“, která se
vypracovává u rozsáhlých a nákladných projekt . Poslední ástí p edinvesti ní p ípravy
je vypracování tzv. provád cí studie tzv. „feasibility study“, která by m la zajistit všechny
relevantní technické, obchodní, finan ní a jiné ekonomické informace, které jsou
rozhodující pro vyhodnocení projektu z hlediska jeho realizace i odmítnutí.
Základní nápl  technicko-ekonomické studie investi ního projetu by m ly tvo it tyto
položky:
souhrnný p ehled výsledk ,
zd vodn ní a vývoj projektu,
kapacita trhu a produkce,
materiální vstupy,





finan ní a ekonomické vyhodnocení, v etn  hodnocení rizika projektu.
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Kvalitní zpracování provád cí studie je proces náro ný na velké množství vstupních
informací, na odhad budoucího vývoje r zných technických, ekonomických a finan ních
veli in a na široké, komplexní znalosti z r zných odbor  techniky a ekonomiky.
Náro nost zpracování provád cí studie vyjad uje i to, že je pot eba sestavit n kolik variant
ešení investi ního projektu. [9]
Rozdíly mezi prefeasibility study a feasibility study
Prefeasibility study se provádí pouze v p ípad  p ípravy nových projekt  na nových trzích
a v nových regionech. Pokud se u menších projekt  (nap . nový model v již existujícím
zahrani ním závod ) prefeasibility study neprovádí, musí se p ed vytvo ením feasibility
study vždy stanovit premisy projektu. [10]
Zdroj: Interní materiály Škoda Auto
Obr. 12 Prefeasibility a feasibility study
Prefeasibility Study
•  Vstup pro definování projektu.
•  Hrubé rozplánování projektu a
 v d sledku toho nižší asová
       náro nost.
•  Premisy pro produkt, trh,
 dosažitelnost local content.
Feasibility Study
•  Vstup pro rozhodnutí o
       projektu.
•  Podrobné rozplánování
 projektu a v d sledku toho
asová náro nost.
•  Materiály pro plánovací kolo.
•  Rámcové podmínky specifické
       pro lokalitu.
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5 Analýza dodávek voz  Škoda do Austrálie
Úkolem analýzy dodávek voz  Škoda je zjistit výhodnost i nevýhodnost jednotlivých
variant dodávek voz  z Mladé Boleslavi do Austrálie a doporu it nejvýhodn jší variantu
dodávek voz  Škoda do Austrálie.
Byly stanoveny tyto varianty pro dodávky voz  Škoda:
1. dodávky hotových voz  FBU s australskou specifikací z Mladé Boleslavi p ímo
do Austrálie;
2. dodávky rozložených voz  CKD s indickou specifikací z Mladé Boleslavi
do externího montážního závodu VW Pune v Indii a následn  hotových voz  FBU
do Austrálie;
3. dodávky rozložených voz  CKD s australskou specifikací z Mladé Boleslavi
do externího montážního závodu VW Pune v Indii a následn  hotových voz  FBU
do Austrálie;
4. dodávky rozložených voz  MKD s australskou specifikací z Mladé Boleslavi
do externího montážního závodu SAIPL v Indii a následn  hotových voz  FBU
do Austrálie.
5.1 Popis projektu
Projekt je definován jako ur itá množina inností, které se odehrávají v reálném ase
a sm ují k dosažení p edem stanového cíle, p ípadn  jejich skupiny. Dalšími typickými
znaky projektu jsou asová ohrani enost s jasn  stanoveným po átkem a koncem,
definovaný rozpo et projektu a omezenost dalších zdroj  (nap . personálních). [4]
Základem pro zpracování projektu dodávek rozložených voz  vyrobených v  Indii
do Austrálie je pr zkum australského trhu a to p edevším:
zjišt ní celkového po tu prodávaných voz  na australském trhu,
ur ení p ípadných konkurent ,
ur ení segmentace,
zjišt ní požadované specifikace pro vozy na daném trhu.
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V prvním kroku je t eba zabezpe it homologaci, tedy ov it vlastnosti vozu z hlediska
ípustnosti jeho použití. V dalším kroku je t eba prov it trh a ur it, které díly je možné
pro rozložené vozy lokalizovat, tedy které díly mohou být dodávány od místních
dodavatel . Cílem projektu je tedy dosáhnout ur itý tržní podíl, p edem stanovený objem
voz  a ur itou výši marže. V posledním kroku je nutné spo ítat feasibility study a ur it
finan ní ukazatelé, za kterých je možné prodávat vozy na australském trhu.
  Cíle projektu
teritoriální pr zkum,
obchodn politický pr zkum,
spot ebitelský pr zkum,
pr zkum konkurence,
pr zkum obchodních a prodejních metod,
pr zkum platebních podmínek a nástroj ,
pr zkum dopravních cest a prost edk ,
pr zkum forem podpory obchodu,
právní pr zkum. [1]
5.2 Pojem rozložený v z
„Pod pojmem rozložený v z je nutné si p edstavit sady a pakety ísel díl , které jsou
odesílány do externích montážních závod  v nekompletním stavu a kde jsou poté následn
smontovány.“ [44]
Ze Škoda Auto jsou vozy expedovány ve t ech stupních  rozloženosti a to SKD, MKD
a CKD. V níže uvedené tabulce jsou vid t jednotlivé stupn  rozloženosti a jejich význam.
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Tab. 6 Stupn  rozloženosti
Zkratka Význam
FBU
„Fully Built Units“ kompletn  smontovaný v z
SKD
„Semi knocked down“
vypravená karoserie, hnací agregát, podvozkové orgány,




lakovaná karoserie, všechny montážní díly v etn
motoru, p evodovka, podvozek, provozní kapaliny
CKD
 „Complete knocked down“
výlisky a sva ence n kterých podskupin karoserie,
všechny montážní díly v etn  motoru, p evodovka,
podvozek, kapaliny
Zdroj: MACOUNOVÁ, E. Transport rozložených voz , s. 10
5.3 Cenový index
Cenový index porovnává v procentech, ceny rozdílných voz  a to z hlediska ceny vozu
a z hlediska ceny vozu a jeho vybavenosti.
Cenový index d líme:
išt ný cenový index, p i kterém je porovnávána cena vozu, do které jsou
zahrnuty veškeré výbavy jednotlivých model ,
neo išt ný cenový index, p i kterém je cena vozu porovnávána pouze podle ceny
jednotlivého modelu.









Neo išt ný cenový index 100 % 108 % 93 % 92 % 98 %
išt ný cenový index 100 % 116 % 106 % 95 % 104 %
Zdroj: Vlastní zpracování dle interních materiál
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Jak je vid t v níže uvedeném grafu, v p ípad  o išt ného cenového indexu m že být cena
vozu vyšší oproti porovnávanému modelu. Nap íklad u vozu Ford Fiesta je cena vozu
oproti vozu Škoda Fabia nižší o 7 %, ale pokud v z porovnáváme v závislosti na vybavení,
Ford Fiesta je cenov  dražší o 6 %. Tedy v p ípad  neo išt ného cenového indexu je v z
Ford Fiesta levn jší, ale v p ípad  o išt ného cenového indexu je cena vozu vyšší.
Jestliže tedy chceme vstoupit na australský trh, je nutné zjistit, které vozy jsou na daném
trhu nabízeny, za jakou cenu a jaké mají vybavení.
Zdroj: Vlastní zpracování dle interních materiál


















Neo išt ný cen. index išt ný cen. index
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Na australském trhu se vyskytuje mnoho zna ek voz . Následující tabulka uvádí, které
vozy by mohly konkurovat jednotlivým voz m Škoda Auto.
Tab. 8 Konkurenti voz  Škoda na australském trhu
Škoda Konkurenti voz  Škoda
Octavia Scout
4x4 Subaru Outback
Superb Honda Accord, Nissan Maxima, Holden Commodore, Toyota Auris
Yeti Hyundai ix35, KIA Sportage, Nissan Dualis,  Toyota RAV4,  MitsubishiASX,  Suzuki  Grand Vitara, Subaru Forrester
Octavia Subaru Liberty,  Mazda 6, Honda  Accord,  Ford Mondeo, Hyundai i45
A-Entry Hyundai i30,  Holden Cruze,  KIA Cerato,  Mazda 3, Toyota Corolla
Roomster Honda Jazz,  Suzuzki SX4,  KIA Soul
Fabia Peugeot 207, Suzuzki Swift, Ford Fiesta, Toyota Yaris, Holden Barina,Hyundai i20
Zdroj: Vlastní zpracování dle interních materiál
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5.4 Externí montážní závody v Indii
V Indii se nachází dva externí montážní závody, kde dochází k montáži voz  Škoda. První
se nachází v Aurangabád  – Škoda Auto India private limited (dále jen SAIPL), která
je 100 % dce inou spole ností Škoda Auto. Druhý montážní závod je v Pune -  VW Pune,
který pat í VW.
Zdroj: Interní materiály
Obr. 14 Umíst ní externích montážních závod  v Indii
5.4.1 Externí montážní závod SAIPL
Zdroj: Interní materiály
Obr. 15 Škoda Auto India private limited (Aurangabád)
Spole nost SAIPL se nachází na jihozápad  Indie ve stát  Maharashtra a vznikla v roce
1999. Výroba za ala v roce 2001 a to výrobou modelu Octavia A4. V sou asné dob  se
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v SAIPLU vyrábí 3 modely voz  Škoda a to Octavia A5, Superb B6 a Yeti ASUV. Tyto
modely jsou odesílány z Mladé Boleslavi v rozloženém stavu MKD (tedy lakovaná
karoserie, všechny montážní díly v etn  motoru, p evodovka, podvozek a provozní
kapaliny), kde jsou následn  smontovány. Krom  voz  Škoda Auto jsou ve spole nosti
SAIPL vyráb ny také vozy VW.
5.4.2 Externí montážní závod VW Pune
Zdroj: Interní materiály
Obr. 16 VW Pune (Pune)
Externí montážní závod VW Pune se nachází také na jihozápad  Indie ve stát
Maharashtra nedaleko závodu SAIPL a blízko p ístavu v Mumbaji. Od roku 2009 je
ve VW Pune vyráb na Fabia A05. Do VW Pune jsou vozy z Mladé Boleslavi dodávány
v rozloženém stavu CKD, jsou tedy kompletn  rozložené (výlisky a sva ence n kterých
podskupin karoserie, všechny montážní díly v etn  motoru, p evodovka, podvozek
a kapaliny).
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5.5 Celkový trh Austrálie
V roce 2010 bylo v Austrálii prodáno celkem 680 000 voz . P edpov dí do roku 2018
je každoro ní nár st celkového trhu prodávaných voz .
V níže uvedené tabulce je patrné, kolik voz  bylo celkov  prodáno na australském trhu
do roku 2010 a jak by se trh s automobily m l v p íštích letech vyvíjet z pohledu celkového
trhu. Další graf znázor uje po ty voz  v tisících podle segmentace trhu.
Tab. 9 Po et prodaných voz  na australském trhu (v tisících vozech)
Zdroj: Interní materiály
Zdroj:  Vlastní zpracování dle interních materiál
Obr. 17 Celkový po et prodaných voz  na australském trhu (v tisících vozech)
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131 134 136 139 142 144
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174 175 176 177
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
SUV Segment B Segment A Segment A0 Segment A00
791
680 680 720 750
800 810 820 830 840 850
Celkový po et voz  prodávaných na australském trhu
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Segment A00 173 145 145 150 157 170 172 174 175 176 177
Segment A0 192 165 165 178 183 184 185 187 190 192 195
Segment A 173 110 110 120 125 131 134 136 139 142 144
Segment B 90 97 97 99 105 123 125 126 127 128 130
SUV 163 163 163 173 180 192 194 197 199 202 204
Celkem 791 680 680 720 750 800 810 820 830 840 850
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Segmentace trhu dle Škoda Auto
Trh automobil  je rozlišen na jednotlivé segmenty a to podle velikosti automobil . Škoda
Auto by cht la na základ  segmentace trhu oslovit tyto segmenty:
Segment A00 – žádný vhodný v z,
Segment A0 – Fabia A05, Roomster,
Segment A – Octavia A5,
Segment B – Superb B6,
SUV – Yeti ASUV.
Pro segment A00 nemá Škoda Auto vhodný produkt, kterým by mohla zákazníky oslovit.
Tržní podíl voz  Škoda Auto na Australském trhu
V roce 2010 inil tržní podíl Škoda Auto na celkovém trhu Austrálie 0,26 %. Cílem Škoda
Auto do roku 2016 je zvýšit prodej voz  v Austrálii, dosáhnout tržní podíl 0,5 %
a následn  zvyšovat tržní podíl v dalších letech. Níže znázorn ná tabulka ukazuje, jak by
se m l tržní podíl Škoda Auto v jednotlivých letech vyvíjet.
Tab. 10 Znázorn ní po tu voz  (v tisících vozech) a tržního podílu Škoda Auto (v %)
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Celkový po et voz
na trhu
791 680 680 720 750 800 810 820 830 840 850
Po et voz  Škoda
Auto prodávaných
v Austrálii
0,8 1,2 1,8 2,2 2,6 3,1 3,4 3,9 4,2 4,4 4,8
Tržní podíl Škoda
Auto (v %)
0,10% 0,18% 0,26% 0,30% 0,35% 0,39% 0,42% 0,48% 0,50% 0,52% 0,56%
Zdroj: Vlastní zpracování dle interních materiál
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5.6 Transportní cesta z Mladé Boleslavi do Indie
V  Mladé Boleslavi jsou do kontejneru naloženy zabalené díly, které jsou nákladními vozy
eváženy do nákladního p ístavu v M lníku. V M lníku jsou kontejnery p eloženy
na vlak, který je p eváží do n meckého p ístavu Bremerhaven a odtamtud jsou lodí
epravovány do indického p ístavu v Mumbaji. V Mumbaji jsou kontejnery op t naloženy
na nákladní vozy a p eváženy do externího montážního závodu VW Pune nebo SAIPL, kde
jsou díly smontovány. Transportní cesta z Mladé Boleslavi do externího montážního
závodu v Indii trvá 38 dní.
V p ípad  dodávek hotových voz  z externího montážního závodu  VW Pune nebo SAIPL
do Austrálie by byly hotové vozy op t nákladními automobily p epravovány zp t do
ístavu v Mumbaji a odtamtud p epravovány lodí do Austrálie. Transportní cesta z Indie
do australského p ístavu v Sydney trvá 54 dní.
SIMPLY  CLEVER
DOPRAVA MATERIÁLU




Mladá Boleslav – Aurangabad:   38 dn
Zdroj: Interní materiály
Obr. 18 Transportní cesta rozložených voz  z Mladé Boleslavi do Indie
Mumbai – Aurangabad/Pune
Bremerhaven - Mumbai
lník - Brem rhaven
MB - M lník
62
5.7 Analýza dodávek rozložených voz  Škoda do Austrálie
Jelikož jsou vozy Škoda Auto dodávány z Mladé Boleslavi do Indie v rozloženém stavu
(MKD, CKD) a v Indii jsou následn  smontovány, je t eba si zodpov t otázku, zda
je výhodné dodávat vozy do Austrálie v hotovém stavu p ímo z Mladé Boleslavi nebo
je výhodn jší dodávat vozy z Mladé Boleslavi v rozloženém stavu (MKD, CKD) do již
existujících závod  v Indii, kde budou následn  smontovány a odtamtud dodávány
do Austrálie s indickou nebo australskou specifikací.
Rozdíl mezi indickou a australskou specifikací spo ívá v tom, jaké jsou požadavky daného
trhu na vybavenost vozu a jaké jsou technické a legislativní podmínky.
Indická specifikace pro v z Fabia A05 oproti „welt modelu2“ zahrnuje:
+ centrální zamykání,
+ airbag u spolujezdce,
+ klimatizace,
+ elektrické ovládání p edních oken,
+ popelník se zapalova em,
+ vyšší stupe  rádia. [10]
Australská specifikace oproti indické specifikaci se liší t mito výbavami:
+ p ípravu pro záv sné za ízení,
+ p ední loketní op rka,
+ za ízení pro udržování konstantní rychlosti,
+ p ední hlavové airbagy a p ední bo ní airbagy,
+ ESP,
+ st ešní nosi ,
+ elektrické ovládání oken vp edu i vzadu,
+ rezervní kolo,
+ t etí hlavová op rka vzadu,
+ multifunk ní kožený volant,
2  „Welt model“ p edstavuje v z s takovou výbavou, která je stejná pro všechny zem .
 + výbava je v daném modelu navíc
 tuto výbavu daný model nezahrnuje
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+ p íprava pro telefon s Bluetooth,
+ elektricky ovládané a vyh ívané vn jší zrcátka,
  popelník se zapalova em. [10]
5.8 Kalkulace v zahrani ním obchod
Kalkulace je nástroj, který slouží ke stanovení náklad  a z nich vyplývající ceny výkonu.
edstavuje základní informa ní podklad pro ízení náklad  jednotlivých výkon , slouží
jako základ p i plánování a kontrole v operativním ízení, jsou jedním z významných
podklad  pro rozhodování o struktu e a sortimentu, jsou výchozí základnou
pro rozhodování týkajícího se cenové politiky a slouží jako podklad pro stanovení
vnitropodnikových cen. [5]
Kalkulace v zahrani ním obchod  je složit jší než p i prodeji i nákupu na tuzemském
trhu. Pracuje s adou nákladových položek, se kterými se v tuzemském obchodu
nesetkáváme. Celkové náklady na uskute ní obchodu bývají vyšší. Rozdílná výše
a struktura je dána geografickou vzdáleností mezi trhy, po tem subjekt , které se podílejí
na realizaci mezinárodních obchodních operací, obchodn  politickými bariérami,
náro ností na podporu prodeje apod.
Náklady na jednotlivé varianty obchod  mohou být velmi odlišné v závislosti na druhu
zboží, vzdálenosti trhu, zp sobu dopravy. Mezi náklady, které lze kalkulovat p ímo
na ur itou operaci ve vývozu pat í nej ast ji:
výrobní náklady,
náklady na export a balení,
dopravní náklady,
skladné b hem p epravy,
cla a poplatky za celní ízení, obratové a spot ební dan ,
pojistné související s pojišt ním p epravních rizik,
náklady na vyhotovování a obstarávání dokument ,
odm ny zprost edkovatel m, speditér m, kontrolním spole nostem a celním
agenturám,
náklady na financování transakce, poplatky bankám,
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garan ní paušály apod.
Tyto náklady bývají ozna ovány jako náklady p ímé. V mezinárodním obchod  je ale
vynakládána velká ást finan ních prost edk , které nelze jednozna  p adit. Tato
skupina náklad  p estavuje tzv. nep ímé náklady, které je nutno uhradit výnosy z prodejní
innosti. Je také d ležité po ítat s tím, že n které trhy jsou zna  nestabilní a že ceny,
tarify a poplatky se mohou v ase m nit v d sledku vývoje m nového kurzu, úrokových
sazeb, mezd apod. a to je t eba respektovat v kalkulacích, nap . vytvá ením ur itých rezerv.
Pro stanovení cen v nabídkách je východiskem p edb žná kalkulace, p i které je exportér
nucen odhadovat úrove  budoucích hodnotových kategorií: cen, tarif , sazeb a m nových
kurz . Jejich skute ný vývoj se m že od odhad  p edb žné kalkulace lišit.
Kone ný výsledek operace lze zjistit až po ukon ení celé obchodní operace na základ
kalkulace výsledné. Porovnání p edb žné a výsledné kalkulace má pro podnik kontrolní
funkci a je vodítkem pro další rozhodování o cenách i pro ízení podniku.
Aby kalkulace mohla sloužit jako podklad pro podnikatelská rozhodování (a  už
strategická nebo operativní), nelze v tšinou vysta it s rozvrhováním nep ímých náklad
podle ur itého mechanického klí e. Pro rozhodovací proces je ú elné zjiš ovat celkov
vynaložené náklady podle jednotlivých trh , distribu ních cest, významných odb ratel
apod. Tento požadavek klade zna né nároky na evidenci náklad . [3]
5.9 Cena v mezinárodním obchod
Cena pat í k podstatným náležitostem. Nej ast ji bývá stanovena pevná cena, ale m že být
stanovena i cena pohyblivá, která je závislá na vývoji r zných faktor . Cena je stanovena
v jednotkách ur ité m ny, v tšinou m ny voln  sm nitelné. Druh zvolené m ny m že být
edur en obchodn  politickými podmínkami, nebo závisí na dohod  stran. U voln
sm nitelných m n to m že být m na státu dodavatele, m na státu odb ratele nebo t etí
na. Volba m ny ovliv uje míru kurzového rizika, které na sebe partne i berou. [3]
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Zdroj:Vlastní zpracování dle interních materiál  ŠA
Obr. 19 Faktory ovliv ující cenu v mezinárodním obchod
5.10 Kalkulace variant pro dodávky voz  Škoda z Mladé
Boleslavi do Austrálie
Premisy pro vyhodnocení projektu:
finan ní analýza pro kalkula ní model Fabia A05 1,2/77 kW,
projektový kurz 1,8 AUD/1 EUR,
local Content (podíl na lokalizaci) pro australskou specifikaci min. 25 %,
local Content (podíl na lokalizaci) pro indickou specifikaci min. 40 %,
dodávky hotových voz  z Mladé Boleslavi do Austrálie se clem 10 %,
dodávky hotových voz  z Indie do Austrálie s nulovým clem skrz celní unii,
marže3: 10 %,
dosažení tržního podílu
3 Marže Škoda Auto (neboli „EB - Ergebnisbeitrag“) je definována jako rozdíl mezi faktura ní cenou Škoda














5.10.1 Dodávky FBU voz  z Mladé Boleslavi do Austrálie (australská
specifikace)
Zdroj:  Interní materiály
Obr. 20 Dodávky voz  FBU (australská specifikace)
Hotové vozy jsou z Mladé Boleslavi dodávány p ímo do Austrálie. Tento zp sob dodání
edstavuje velkou výhodu, která se projevuje v podob  nižší manipulace s vozy a tedy
edcházení dodate ných náklad  spojených se zabezpe ením proti poškození. Další
výhodou je také vyšší komplexita a nižší transportní náklady.
i dovozu hotových voz  z Mladé Boleslavi do Austrálie je nutné uhradit clo ve výši
10 % z ceny vozu, které zvyšuje zákaznickou cenu, což je jednou z nevýhod dodávek
hotových voz . Clo v p ípad  dodávek FBU voz iní 859 EUR.  Další nevýhoda m že být
také delší reak ní doba, nebo  není možné vytvá et velké množství zásob hotových voz .
Mezi další nevýhody pat í nap . kvalitativní náklady spojené s kontrolou stavu voz  pro
zákazníka nebo blokování likvidity.
Aby byly dosaženy finan ní cíle, zákaznická cena vozu je 12 893 EUR. Tato cena je ale
o 1 787 EUR vyšší než cena, kterou je schopný australský importér akceptovat.
Níže uvedená kalkulace pro FBU vozy znázor uje, že vozy jsou exportovány p ímo
do Austrálie, tedy nejsou zde žádné náklady spojené s transportem voz  do Indie.
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Ostatní jednicové náklady 208
 jednicových náklad 7 123
Marže Škoda Auto 10% 791
Faktura ní cena Škoda Auto 7 914
Transport do Austrálie 678
CIF báze 8 592
Clo 10% 859
CIF báze (se clem) 9 451
Odbytové náklady 3 442
Zákaznická cena (EUR) 12 893
Zákaznická cena (AUD) 1,8 23 207
Akceptovatelná cena australským importérem (EUR) 11 106
Akceptovatelná cena australským importérem (AUD) 1,8 19 991
Zdroj: Vlastní zpracování dle interních materiál
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5.10.2 Dodávky CKD voz  z Mladé Boleslavi do Indie a následn  FBU
voz  z Indie do Austrálie (indická specifikace)
Zdroj:  Interní materiály
Obr. 21 Dodávky voz  CKD (indická specifikace)
Dodávky rozložených voz  CKD stejn  jako v p edchozí variant  nejsou zatíženy
australskou celní sazbou a vývozní clo je v p ípad  dodávek CKD voz  nulové (tedy clo
i vstupu je zaplaceno ve výši 10 % ze sou tu faktura ní ceny Škoda Auto a náklad
na transport do Indie, což iní 393 EUR, ale p i vývozu hotového vozu z Indie do Austrálie
je zaplacené clo vráceno). Výhodou ve variant  CKD s indickou specifikací je, že výrobní
linka v externím montážním závod  VW Pune je pro tuto specifikaci p izp sobena
a nevznikly by žádné náklady spojené s p izp sobením výrobní linky. Nevýhoda této
varianty je vyšší manipulace, se kterou je spojena vyšší pravd podobnost poškození a tedy
vyšší náklady. Další nevýhodou je delší transportní cesta, se kterou je spojena pomalejší
reakce na požadavky trhu a možná ztráta „netrp livých“ zákazník .
Další výhodou dodávek rozložených voz  jsou nižší náklady na materiál, které spo ívají
v tom, že n které díly mohou být lokalizovány a tato lokalizace4 zp sobuje velkou úsporu
v podob , že díly nakupované od lokálních dodavatel  jsou levn jší, než kdyby díly byly
do Indie dováženy z Mladé Boleslavi. V tomto p ípad iní lokalizace 45 %.
Jak je vid t v níže uvedené kalkulaci, pro dosažení finan ního cíle je zákaznická cena
9 973 EUR. V tomto p ípad  zákaznická cena je o 27 EUR nižší než akceptovatelná cena
australským importérem a tudíž jsou dosaženy požadavky australského importéra ohledn
ceny.
4 Lokalizace ve Škoda Auto a. s. znamená proces získávání jednotlivých díl  z lokálních dodavatelských
zdroj  a je nástrojem pro realizaci optimalizace výrobních náklad .
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Jelikož mají vozy indickou specifikaci, dá se o ekávat, že objem nakupovaných voz
australskými zákazníky bude nižší než o ekávaný a to práv  v d sledku požadavk  na
jejich vybavenost.
Tab. 12 Kalkulace pro CKD Fabia 1,2/77 kW (indická specifikace) v EUR na v z




Ostatní jednicové náklady 49
 jednicových náklad 3 405
Marže Škoda Auto 10% 378
Faktura ní cena Škoda Auto 3 783
Transport do Indie 145
Clo 10% 393
Procesní náklady 656
Výrobní marže Indie 150
Materiál (lokalizace) 1 981
Faktura ní cena z Indie 7 108
Transport do Austrálie 509
CIF báze 7 617
Clo 10% 0
Placené clo Indii -393
CIF báze (se clem) 7 224
Odbytové náklady 2 749
Zákaznická cena (EUR) 9 973
Zákaznická cena (AUD) 1,8 17 951
Akceptovatelná cena australským importérem (EUR) 10 000
Akceptovatelná cena australským importérem (AUD) 1,8 18 000
Zdroj: Vlastní zpracování dle interních materiál
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5.10.3 Dodávky CKD voz  z Mladé Boleslavi do Indie a následn  FBU
voz  z Indie do Austrálie (australská specifikace)
Zdroj:  Interní materiály
Obr. 22 Dodávky voz  CKD (australská specifikace)
Oproti p ípadu FBU nejsou dodávky rozložených voz  CKD s australskou specifikací
zatíženy australskou celní sazbou a vstupní clo je v tomto p ípad  nulové. (Tedy clo p i
vstupu do Indie je zaplaceno ve výši 10 % ze sou tu faktura ní ceny Škoda Auto a náklad
na transport do Indie. Toto clo iní 628 EUR, ale jak je vid t v níže uvedené kalkulaci,
zaplacené clo je p i vývozu hotového vozu z Indie do Austrálie vráceno). Toto je jedna
z výhod dodávek rozložených voz  CKD do Indie a následn  hotových voz  FBU
do Austrálie. Další výhodou dodávek rozložených voz  jsou nižší náklady na materiál a to
díky lokalizaci. V tomto p ípad iní lokalizace 27 %.
Varianta dodávek rozložených voz  CKD s sebou p ináší ale i nevýhody, mezi které pat í
vyšší manipulace, se kterou je spojena vyšší pravd podobnost poškození a s tím spojené
vyšší náklady a dále je to delší transportní cesta, se kterou je spojena pomalejší reakce na
požadavky trhu a možná ztráta „netrp livých“ zákazník .
Velkým problémem u této varianty CKD s australskou specifikací je montáž voz
s australskou specifikací a to proto, že výrobní linka v závodu VW Pune není p izp sobená
této specifikaci a pro tuto montáž by bylo pot eba linku p izp sobit, což by s sebou
ineslo další náklady spojené s investováním do výrobní linky.
Investice související s p estavbou montážní linky pro výrobu voz  s australskou
specifikací
V d sledku rozdílu mezi indickou a australskou specifikací je t eba u varianty
s australskou specifikací nutné upravit výrobní montážní linku a s tím jsou spojené další
náklady v podob  investic na p estavbu.
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V níže uvedené tabulce jsou uvedeny investice související s nutností p estavby montážní
linky, aby mohly být v Indii vyráb ny vozy s australskou specifikací.
Tab. 13 Investice spojené s p estavbou výrobní montážní linky (v EUR)
Výbavy Investice
íprava pro záv sné za ízení 100 000
ední loketní op rka 3 000
za ízení pro udržování konstantní rychlosti 10 000
ední hlavové airbagy a p ední bo ní airbagy 5 000
ESP 6 000
st ešní nosi 200 000
elektrické ovládání oken vp edu i vzadu 3 000
rezervní kolo 6 000
etí hlavová operka vzadu 2 000
multifunk ní kožený volant 5 000
íprava pro telefon s Bluetooth 4 000
elektrický ovladatelné a vyh ívané vn jší zrcátka 5 000
popelník se zapalova em 2 000
INVESTICE CELKEM 351 000
Zdroj: Vlastní zpracování
Pokud by bylo rozhodnuto, že v externím montážním závod  VW Pune,
pop . v externím montážním závod  SAIPL budou montovány vozy pro australský trh
s australskou specifikací, je nutné vynaložit investice na p estavbu výrobní linky ve výši
351 000 EUR.
Jak znázor uje níže uvedená kalkulace, pro dosažení finan ního cíle je zákaznická cena
12 405 EUR. Tato cena je tedy   o 1 299 EUR vyšší, než cena, kterou akceptuje australský
importér. Vyšší cena znamená ztrátu objem  a nerentabilitu projektu. Tudíž není ani
výhodné investovat do p estavby výrobní montážní linky.
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Tab. 14 Kalkulace pro CKD Fabia 1,2/77kW (australská  specifikace) v EUR na v z




Ostatní jednicové náklady 69
 jednicových náklad 5 492
Marže Škoda Auto 10% 610
Faktura ní cena Škoda Auto 6 102
Transport do Indie 181
Clo 10% 628
Procesní náklady 656
Výrobní marže Indie 150
Materiál (lokalizace) 1 481
Faktura ní cena z Indie 9 198
Transport do Austrálie 509
CIF báze 9 707
Clo 10% 0
Placené clo Indii -628
CIF báze (se clem) 9 079
Odbytové náklady 3 326
Zákaznická cena (EUR) 12 405
Zákaznická cena (AUD) 1,8 22 329
Akceptovatelná cena australským importérem (EUR) 11 106
Akceptovatelná cena australským importérem (AUD) 1,8 19 991
 zdroj: Vlastní zpracování dle interních materiál
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5.10.4 Dodávky MKD voz  z Mladé Boleslavi do Indie a následn  FBU
voz  do Austrálie (australská specifikace)
Zdroj:  Interní materiály
Obr. 23 Dodávky voz  MKD (australská specifikace)
Dodávky rozložených voz  MKD stejn  jako u varianty CKD nejsou zatíženy australskou
celní sazbou a vývozní clo je v tomto p ípad  nulové (tedy clo je placeno p i dovozu
do Indie, ale p i vývozu hotových voz  je vráceno), což p edstavuje velkou výhodu. Další
výhodou je také možnost lokalizace, která v tomto p ípad iní stejn  jako u varianty CKD
s australskou specifikací 27 %.
Oproti dodávkám voz  CKD má tato varianta výhodu, kterou p edstavuje jednodušší
montáž díky nižšímu stupni rozloženosti, s ímž je spojena jednodušší montáž a nižší
možnost poškození. U varianty MKD je ale stejný problém spojený s australskou
specifikací, pro kterou není výrobní montážní linka v externím montážním závod  SAIPL
izp sobena a s p estavbou výrobní linky by bylo nutné vynaložit investice ve stejné výši
jako u varianty CKD, tedy 351 000 EUR.
Jak ukazuje níže uvedená kalkulace, v p ípad  dodávek MKD voz  je zákaznická cena
12 982 EUR, aby byly dosaženy finan ní cíle. Tato cena je ale vyšší oproti akceptovatelné
cen  australského importéra o 1 876 EUR, tudíž je tato varianta pro australský trh
nep ijatelná.
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Tab. 15 Kalkulace pro MKD Fabia 1,2/77kW (australská  specifikace) v EUR na v z




Ostatní jednicové náklady 69
 jednicových náklad 6 056
Marže Škoda Auto 10% 673
Faktura ní cena Škoda Auto 6 729
Transport do Indie 400
Clo 10% 713
Procesní náklady 300
Výrobní marže Indie 100
Materiál (lokalizace) 1 481
Faktura ní cena z Indie 9 723
Transport do Austrálie 509
CIF báze 10 232
Clo 10% 0
Placené clo Indii -713
CIF báze (se clem) 9 519
Odbytové náklady 3 463
Zákaznická cena (EUR) 12 982
Zákaznická cena (AUD) 1,8 23 368
Akceptovatelná cena australským importérem (EUR) 11 106
Akceptovatelná cena australským importérem (AUD) 1,8 19 991
Zdroj: Vlastní zpracování dle interních materiál
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Popis jednotlivých položek kalkulace pro všechny stupn  rozloženosti:
Materiál: celkové náklady na výrobu a nákup díl , které jsou zapot ebí
pro sestavení hotového vozu. V p ípad  dodávek rozložených voz  tato položka
nezahrnuje náklady na materiál, který je možné lokalizovat.
FPK: „Fertigungspersonalkosten“ – náklady na p ímý personál
Osobní náklady p ímé oblasti, skládající se z hodnocení výkonových hodin výrobní
mzdou a vedlejších výrobních mzdových náklad .
Balné: náklady související s balením jednotlivých díl  rozloženého vozu, kdy
veškerý materiál musí být zabalen dle p íslušného balícího p edpisu
do jednotlivých druh  fólií a poté se vkládá do p edepsaných krabic, které musí
odolávat agresivním podmínkám.
Jednicové náklady: ást technologických náklad , které souvisejí nejen
s technologickým procesem jako celkem, ale p ímo s jednotkou díl ího výkonu. [7]
Ve výše uvedených kalkulací tato pozice zahrnuje p ímé jednicové náklady, tedy
sou et náklad  na materiál, FPK, balné a ostatní jednicové náklady. Ostatní
jednicové náklady zahrnují pojistné, garan ní náklady a SEB (náklady p i po ízení
nap . know-how, cla aj.).
Marže
o Marže Škoda Auto: rozdíl mezi faktura ní cenou Škoda Auto a sumou
jednicových náklad .
o Výrobní marže Indie: marže, kterou si externí montážní závod v Indii ú tuje
za zprost edkování obchodu.
Faktura ní cena
o  Faktura ní cena Škoda Auto, za kterou jsou díly prodávány do externího
montážního závodu v Indii. Tato faktura ní cena zahrnuje náklady na
materiál, FPK, balné a ostatní jednicové náklady.
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o Faktura ní cena Indie, což je faktura ní cena Škoda Auto navýšena
o transport, clo, procesní náklady, výrobní marži a lokalizovaný materiál.
Transport: náklady na dovoz díl  (pop . hotových voz ) do cílového místa.
CIF: (CIF = Cost, Insurance and Freight: Náklady, pojišt ní, p epravné)
CIF je doložka pro námo ní a vnitrozemskou vodní p epravu, kde hlavní p epravu
platí prodávající. Dle CIF prodávající splní sv j závazek dodání p edáním zboží na
palubu lodi, sjednává a hradí p epravu do jmenovaného p ístavu ur ení. [33] CIF
doložka stanovuje takový vztah mezi prodávajícím a kupujícím, kdy povinností
prodávajícího je zajistit osv ení o p vodu zboží, povolení k vývozu zboží a také
zaplatit námo ní p epravu. Za rizika se zbožím spojená ru í až do doby, než
je zboží nalod no v ujednaném p ístavu. Prodávající také ješt  zajiš uje
evoditelnou námo ní pojistku proti nebezpe ím námo ní dopravy, která musí krýt
110 % ceny CIF. [23]
Zdroj: Internetový zdroj www.cechofracht.cz
Obr. 24 Znázorn ní doložky CIF
Clo: sazba, kterou vláda zat žuje dovoz hotových voz  z Mladé Boleslavi
do Austrálie. V p ípad  rozložených voz  je placeno 10 % clo p i dovozu
rozložených voz  do Indie, ale v p ípad  vývozu hotových voz  z Indie
do Austrálie je 10 % celní sazba p i výstupu z Indie vrácena, tudíž je clo nulové.
Procesní náklady: náklady, které zahrnují FPK, IPK, SGK a odpisy.
Lokalizovaný materiál: díly, které je možné získat od lokálních dodavatel .
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Odbytové náklady: v kalkulacích zahrnují náklady importéra, tedy poplatky
související s vykládkou a nakládkou, náklady na transport, bankovní poplatky,
náklady na financování, poplatky celnímu agentovi, dále importérskou marži,
dealerskou marži, dealerskou prémii a DPH.
Zákaznická cena: cena, která je odvozena od trhu na základ  o ekávání zákazník .
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5.11 Záv r z dodávek hotových a rozložených voz
Tab. 16 Jednotlivé varianty dodávek voz  do Austrálie v EUR na v z
Zdroj: Vlastní zpracování dle interních materiál
Jak bylo uvedeno na za átku této kapitoly, cílem projektu dodávek rozložených voz
na australský trh je dosažení 10 % marže a dosažení tržního podílu.
Faktura ní cena pro všechny typy rozloženosti byla nastavena tak, aby byla dosažena
edem stanovená výše marže, tudíž ve všech kalkulacích pro r zné varianty je dosažen
finan ní cíl, ale p i r zných zákaznických cenách, p emž požadovaná cena australským
importérem pro vozy s australskou specifikací je 11 106 EUR a pro vozy s indickou
specifikací je požadovaná cena australským importérem 10 000 EUR.





















Marže Škoda Auto 10% 791 610 378 673
Faktura ní cena Škoda Auto 7 914 6 102 3 783 6 729
Faktura ní cena z Indie  - 9 198 7 108 9 723
CIF báze 8 592 9 707 7 617 10 232
CIF báze (se clem) 9 451 9 079 7 224 9 519
Zákaznická cena (EUR) 12 893 12 405 9 973 12 982
Zákaznická cena (AUD) 1,8 23 207 22 329 17 951 23 368
Akceptovatelná cena
australským importérem
(EUR) 11 106 11 106 10 000 11 106
Akceptovatelná cena
australským importérem
(AUD) 1,8 19 991 19 991 18 000 19 991
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nižší manipulace zatížení 10% celní sazbou
vyšší komplexita
nižší transportní náklady





není zatíženo celní sazbou vyšší manipulace s vozy




MKD není zatíženo celní sazbou
úspora skladových prostor




Záv r z analýzy dodávek rozložených voz  do Austrálie je takový, že ze všech výše
uvedených variant spl uje akceptovatelnou cenu australského importéra pouze varianta
dodávek CKD s indickou specifikací voz  z externího montážního závodu VW Pune. Tato
varianta je však také nevyhovující a to z pohledu objemového cíle, který chce Škoda Auto
na trhu dosáhnout. Z d vodu, že na australský trh bude dodávána jiná specifikace, než je
požadována, dá se o ekávat, že celkový objem prodaných voz  nebude dosahovat p edem
stanovených objemových cíl .
Žádná z variant dodávek rozložených voz  p es externí montážní závod v Indii není
pro Škoda Auto p ijatelná, tudíž záv rem vyplývá, že v sou asné dob  nebude tento
projekt realizován a Škoda Auto z stane p i sou asné expedici voz  do Austrálie a bude
i nadále expedovat hotové vozy tzv. „welt modely“ z Mladé Boleslavi p ímo do Austrálie,




Diplomová práce Export voz  Škoda vyrobených v Indii do Austrálie byla zam ena
na charakteristiku trh  Austrálie a Indie a na vyhodnocení dodávek voz  Škoda z Mladé
Boleslavi do Austrálie s možností montáže rozložených voz  v externích montážních
závodech v Indii.
První ást diplomové práce byla zam ena na charakteristiky trh  Austrálie a Indie,
edevším na základní a ekonomické informace a na podmínky pro zahrani ní obchod, kde
byl také znázorn n vývoj m nového kurzu australského dolaru, indické rupie a eura
za poslední rok.
V druhé ásti diplomové práce byly stru  charakterizovány n které mezinárodní
organizace, ve kterých má Austrálie a Indie ú ast, pozornost byla také v nována
hospodá skému uskupení BRICS.
Další ást diplomové práce byla zam ena na bariéry mezinárodního obchodu, ke kterým
pat í nap íklad protekcionismus, fiskální a monetární politika aj. Dále v diplomové práci
byly vymezeny specifika investi ního rozhodování v dlouhém asovém horizontu,
investi ní strategie, které mohou být použity k dosažení stanovených cíl . V diplomové
práci byly vymezeny také pojmy prefeasibility study a feasibility study a rozdíl mezi nimi.
Poslední ást diplomové práce byla zam ena na problematiku výhodnosti i nevýhodnosti
dodávek hotových voz  FBU z Mladé Boleslavi do Austrálie nebo rozložených voz  CKD
s indickou specifikací nebo MKD a CKD australskou specifikací do Austrálie s možností
montáže voz  v externích montážních závodech v Indii.
V souvislosti s montáží CKD nebo MKD voz  s australskou specifikací v externích
montážních závodech v Indii, kde je linka p izp sobena indické specifikaci byly
v diplomové práci znázorn ny investice související s p estavbou výrobní montážní linky,
aby tato specifikace mohla být vyráb na.
Z hlediska stanovených finan ních cíl  vyplynula jako nejvýhodn jší varianta dodávek
varianta rozloženosti CKD s indickou specifikací, ale z d vodu jiné specifikace, než která
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je požadována v Austrálii i tato varianta nesplnila jeden ze stanovených cíl  a to cíl
objemový.
Škoda Auto v sou asné dob  nebude projekt dodávek rozložených voz  p es externí
montážní závod v Indii realizovat a z stane p i sou asné expedici, tedy p i dodávkách
hotových voz  tzv. „welt model “ p ímo z Mladé Boleslavi do Austrálie.
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